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Resumo: Neste artigo preséntase un modelo economélrico integrado do mercado de fretes ma· 
ritimos nos mercados de carga seca e líquidos a granel. En primeiro lugar, realizase unha aná-
lise das principais variables relacionadas co transporte internacional por vía maritima A conti-
nuación, estimase un modelo de !retes a curto prazo que consta de catro ecuacíóns de com· 
portamenlo e dunha identidade. Nas catro ecuacións de comportamenlo explicase o funciona-
mento do prezo dos fretes a curto, a renda dos contratos de alugueiro, a participación dos car· 
gueiros polivalentes ("combinad carriers") nos mercados que se consideran e a tonelaxe da 
flota inactiva. Finalmente, son estimadas as ecuacións que explican o funcionamento do mer-
cado de fretes no longo prazo: a oferta de buques para o despezamento e o volume e os pre-
zos dos buques de nova construcción. 
Palabras clave: Modelos econométricos 1 Mercados marítimos intemacionais. 
INTEGRATED ECONOMETRIC MODEL OF INTERNATIONAL SHIPPING, 1973-1992 
Summary: In this paper; an integrated econometric model of shipping markets for dry cargo 
and oil is presentad. First of att; the evolulion of the main variables related lo intemational 
seabome trade is analysed; and then an econometric model; made of four behavioural equa· 
tions and an equali/y; is eslimated. Freighl ra/e; timecharter renl; lhe proportion of combinad 
carriers in each market and the lay-up tonnage are explained in the behaviourat equations. Fi-
natty; the equalion that explains the long-term performance of the shipping markets is esli· 
mated; i.e. broke-up tonnage; and new-buildings tonnage and prices. 
Keywards: Econometric models 1 lntemational shipping markets. 
INTRODUCCIÓN 
O transporte marítimo foi considerado dende tempos remotos como un estí-
mulo para o crecemento económico, xa que sempre constituíu un medio a través 
do cal podían ser prestados servicios de transporte a un prezo suficientemente mo-
derado como para permití-la apertura de novos e afastados mercados para o proce-
so de especialización. Na actualidade, a tecnoloxía aplicada ó transporte marítimo 
permite a existencia dun mercado autenticamente global para as materias primas e 
os productos manufacturados. 
Sen embargo, este papel fundamental do sector de transporte marítimo non se 
reflicte nun número elevado de publicacións que ofrezan a información estatística 
necesaria para a súa análise cuantitativa. De feito, o mundo do transporte marítimo 
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e a industria de construccións navais están rodeadas dun ambiente de gran confi-
dencialidade que impediu que estes sectores recibiran toda a atención que proba-
blemente merezan. A pesar destas dificultades, poden relacionarse varios intentos 
de modelación de cuestións parciais que lles afectan ós mercados marítimos (Tin-
bergen e Koopmans, 1939; Eriksen, 1977; Wegerland, 1981; Strandenes, 1984), 
modelos de simulación (Norman e Wegerland, 1981; Strandenes, 1986), modelos 
dos mercados de construccións navais (Suganuma, 1973; Miyashita, 1982; Di Jim, 
1973) e modelos econométricos integrados de tódolos mercados marítimos (Haw-
don, 1978; Charemza e Gronocki, 198\; Beenstock e Vergottis, ( 1993). 
No seguinte apartado, preséntase cómo evolucionaron nas dúas últimas décadas 
as principais variables relativas ós dous mercados marítimos considerados: líqui-
dos a granel e carga seca. Non se procedeu a diferenciar entre o mercado de sóli-
dos a granel e o do transporte marítimo regular porque non se dispón de informa-
ción estatística que o permita. 
Na terceira alínea expóñense os resultados obtidos no intento de satisface-lo 
naso principal obxectivo de analizar cuantitativamente o modo en que se producen 
os equilibrios nos mercados de transporte marítimo a escala mundial. Neste senti-
do preséntanse os principais resultados da estimación dos modelos do mercado de 
fretes a curto e a tongo prazo proposlos. 
OS MERCADOS MARÍTIMOS (1973-1992) 
Aínda que os mercados marítimos poden ser considerados dunha forma unita-
ria, non é posible nega-la evidencia de que existen importantes diferencias entre os 
distintos sectores que operan nesta industria. A primeira gran división aparece en-
tre as empresas dedicadas ó transporte regular e aqueJas que conforman a industria 
a granel: 
• As empresas dedicadas ó transporte regular, que leñen como principal obxectivo 
prover transporte marítimo dunha forma rápida, frecuente e fiable a calquera 
destino a un custo predicible, están integradas en Conferencias. Estas son orga-
nizacións estables de transportistas marítimos regulares que operan a mesma ruta 
e que acordan sobre certos principios básicos, o principal dos cales sería que 
canto máis próxima sexa a capacidade dispoñible ó fluxo da carga, máis efi-
ciente será a operación e menores os prezos dos fretes. 
• A natureza do sector das mercadoría.\· a granel baséase en circunstancias de dis-
tinto xénero. As mercadorías susceptibles de ser transportadas a granel presentan 
as seguintes características: 1) o vol u me da carga ten que ser suficiente como pa-
ra xustificar unha operación efectuada á súa medida, 2) a carga debe permitir ser 
manipulada físicamente como un granel, 3) a operación debe estar adaptada a 
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todo o sistema de transporte no seu conxunto e 4) o tamaño do envío debe ser 
compatible coas posibilidades de almacenaxe de productores e consumidores. 
No medio destes dous mercados e actuando a modo de amortecedor sitúase o 
mercado de alugueiro de buques (charter market). Ás veces, os exportadores, os 
importadores e as compañías navieiras prefiren aluga-los buques que utilizan, en 
vez de posuílos en propiedade, para cubri-las necesidades excepcíonais que se 
producen debido á presencia de picos na demanda. Nestas circunstancias, determi-
nados navieiros mercan buques co obxecto de prestar servicios de transporte por 
medio de subcontratos ou alugando os seus buques por un determinado período de 
tempo a cambio dunha renda diaria. 
Non obstante, é importante ter en canta que non tódolos sólidos a granel son 
embarcados en graneleiros, a pesar do impulso que experimentou o proceso de es-
pecialización da flota . lsto é así debido a que non tódolos envíos de sólidos a gra-
nel requiren, por unhas razóns ou por outras, unha operación de transporte á súa 
medida, polo que é moi habitual que poidan transportarse nas bodegas de buques 
de transporte regular baixo o epígrafe de mercadoría xeral. Por esta razón, para 
poder confrontar demanda e oferta é necesario agregar á flota de graneleiros, a de 
todos aqueJes buques que se dedican ó transporte de mercadoría xeral, e proceder á 
elaboración dun modelo de transporte marítimo de mercadorías secas. 
Mentres, o transporte de líquidos a granel (fundamentalmente cru de petróleo e 
productos petrolíferos) require a utilización de buques dotados de tanques ou de-
pósitos. 
Entre 1965 e 1992, o comercio marítimo seguiu unha senda expansiva que 
afectou a tódolos tipos de mercadorías: o tráfico de productos a granel incremen-
touse un 145% e o das restantes mercadorías un 200%. Esta tendencia pode ser 
explicada polos desenvolvementos tecnolóxicos que tiveron lugar no sector marí-
timo (fundamentalmente os relativos ás técnicas de carga, descarga e estiba), que 
tanto afectaron ó deseño dos buques e á configuración das operacións de transpor-
te. 
Sen embargo, o volume crecente dos envíos de sólidos a granel contrasta cun 
tráfico menos saudable de cru petrolífero nos anos posteriores á crise do petróleo. 
Os sólidos a granel seguiron unha senda de crecemento sostido, triplicando en 
\992 o volume embarcado en 1965, mentres o comercio de petróleo se recuperou 
da crise da primeira metade dos oitenta, aínda que sen alcanza-lo volume dos anos 
setenta. 
Os buques que compoñen a flota mundial admiten múltiples clasificacións de 
acordo coa súa tipoloxía. Sen embargo, é posible establecer unha primeira división 
entre os graneleiros, os restantes buques de carga seca, os petroleiros e os carguei-
ros polivalentes ou combined carriers. 
Entre 1964 e 1993, o número de graneleiros aumentou de forma moi notable 
incrementando a súa capacidade de transporte dende os 19,3 millóns de toneladas 
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de peso morro (en adiante, tpm) ós 220,8 millóns de tpm. A evolución do sector 
dos outros buques de carga seca foi tamén de crecemento: a súa capacidade me-
drou a un ritmo constante do 1,61 %. Non obstante, esta cifra agacha un incremento 
moito maior da oferta que resulta da substitución das unidades menos productivas. 
A flota de petroleiros seguiu un camiño moíto máis accidentado debido á ele-
vación dos prezos do petróleo e ás súas consecuencias sobre o seu comercio inter-
nacional. É posible distinguir tres etapas na evolución da flota de petroleiros: unha 
primeira de crecemento a un ritmo crecente ata 1977; unha segunda de axuste 
lento da flota, ata 1 987; e unha terceira etapa de recuperación, a un ritmo decre-
cente a partir de 1988. En J 964, esta flota tiña unha capacidade de 77,6 millóns de 
tpm; en J 977, de 33 1,9 millóns de tpm; en J 987, de 228,9 tpm; e finalmente en 
1993, de 265,4 mil/óns de tpm. 
Calquera revisión da flota de grnneleiros e petroleiros ten que ser complemen-
tada cunha análise da flota de combined carriers, que está formada por buques ca-
paces de transportar sólidos a granel e líquidos alternativamente; constitúen un 
factor de compensación inmediato entrámbolos dous mercados. A evolución da 
flota de combined carriers parece ter seguido a evolución da flota dos petroleiros, 
aínda que sufriu un proceso continuado de deterioración dende comezos dos oí-
lenta debido fundamentalmente ós problemas que supón axustar estes buques ás 
disposicións do IMO (/llfemational Maritime Organizarían) para o transporte de 
petróleo. Como consecuencia desta dificultade, algúns destes barcos foron reclasi-
ficados ou degradados. En 1964, a flota de combined carriers tiña unha capacidade 
de 2,6 millóns de tpm; en 1978, de 48,7 mil/óns de tpm; e ó final do período, de 
28,8 mil/óns de tpm. 
No curto prazo, a adaptación do tamaño da flota ás cambiantes condicións do 
mercado de fretes realízase co varado de buques e coa navegación a maior ou me-
nor velocidade. Ademais, a presencia dos combined carriers ten a virtude de per-
mití-la readaptación dun mercado cando as súas condicións relativas non son de-
masiado satisfactorias. 
A flota activa no mercado de mercadorías secas está formada polos graneleiros 
e outros buques de carga seca que non están varados e polos combined carriers 
activos neste mercado. A flota activa de petroleiros componse dos petroleiros que 
non están varados e dos combined carriers activos no mercado de líquidos a gra-nel. 
A flota varada parte dun nivel moi baixo no 1973 para alcanzar un máximo re-
lativo arredor do 1975 e caer novamente a niveis pouco importantes arredor do 
1980. A mediados do 1982 alcanza o seu valor máximo do período e dende aqueJa 
diminuíu progresivamente como resultado dunha me/Jora no equílibrio entre oferta 
e demanda. Sen embargo, este mellor balance parece ter cambiado traJo 1990 no 
grupo dos buques de carga seca, anque a proporción da flota varada aínda era mo-derada. 
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Cando resulta rendible manter un buque activo, a velocidade óptima vai depen-
der da relación existente entre os ingresos procedentes da prestación dos servicios 
de transporte e os custos asociados á súa explotación. Os custos de viaxe dependen 
fundamentalmente do combustible, e o consumo de carburantes é función da velo-
cidade á que navega o buque. Neste sentido, a escalada dos prezos do petróleo dos 
anos setenta tivo o seu reflexo nunha suba importante do fuel no 1974 e no 1980 
(295% e 73%, respectivamente). Ata o 1984, os prezos mantivéronse fluctuando a 
un nivel moi elevado (arredor dos 175 US $/tonelada) e caeron bruscamente entre 
o 1985 e o 1988. Nos primeiros anos da década dos noventa retornaran, en termos 
reais, a un nivel semellante ó anterior á crise do petróleo. 
A pesar de que os índices de prezos reais dos fretes reflicten unha perceptible 
tendencia decrecente, constátase a presencia de dous picos fundamentais : o primei-
ro, coincidente coa primeira crise do petróleo do 1974, e o segundo, entre os 1978-
-79-80 para os buques de carga seca e centrado no 1979 no caso dos petroleiros. 
Así mesmo, pode observarse como os prezos dos fretes dos petroleiros tiveron 
unha maior variabilidade e, sobre todo, que responderon con maior intensidade nas 
crises cós os prezos dos fretes correspondentes ós buques de carga seca. 
No longo prazo, unha continuada meltora ou deterioración nas condicións de 
negocio nos mercados de transporte marítimo poden provocar que os armadores 
decidan a construcción de novas buques e o despezamento das unidades que deixa-
ron de ser eficientes. A variable relevante para expresa-las altas da flota é o volu-
me de buques entregados, que é unha función dos contratados nos anos inmedia-
tamente anteriores. Sen embargo, dende o punto de vista da demanda da industria 
de estaleiros, o realmente importante é o volume de novas contratacións. 
A evolución da tonelaxe contratada foi bastante diferente para os distintos tipos 
de buque considerados. No caso dos buques de carga seca, a senda seguida palas 
contratacións foi moi irregular, con importantes oscilacións entorno dun un valor 
medio de 14.66 millóns de toneladas anuais. Os petroleiros seguiron unha traxec· 
toria caracterizada por un continuo crecemento das contratacións ata alcanzar unha 
cifra récord de 105.2 millóns de tpm en 1973, e unha caída brusca e continuada 
dende ese momento, cunha episódica recuperación en 1979, e unha mellaría subs-
tancial nos primeiros anos noventa. 
A evolución da tonelaxe despezada foi moi semellante para os tres tipos de bu-
ques considerados. No ano 1975 o nivel de despezamento era baixo, aínda que 
despuntou na segunda metade da década dos anos setenta ata alcanzar un máximo 
absoluto a un nivel moi alto no 1985-86. A partir des te momento, a situación re-
tornou a un nivel baixo para volver medrar a principios dos noventa. Os petrolei-
ros e os combis acadaron cifras de despezamento comparativamente maiores nos 
períodos críticos, manténdose o volume de buques despezados a un nivel moi alto 
entre o 1982 e o 1986. 
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MODELACIÓN ECONOMÉTRICA DOS MERCADOS 
MARÍTIMOS INTERNACIONAIS 
Supúxose que as relacións de comportamento poden representarse por medio 
dunha forma funcional lineal en logaritmos, o que nos permite contempla-los es-
timadores dos parámetros directamente como elasticidades. A estimación do mo-
delo realizouse a través de distintos métodos: aplicados ós mercados considerados 
de forma separada (MCO, MC2E, MC3E) e aplicados ós mercados de forma 
conxunta (MCO, MCG iterativos e SURE). 
O modelo que se propón a continuación é o bloque recursivo, no sentido de que 
as ecuacións correspondentes ós bloques de construccións navais e de despeza-
mento determínanse causalmente despois que as ecuacións do bloque dos merca-
dos de fretes a curto prazo, polo que non son interdependentes e poden ser estima-
das separadamente sen a perda da consistencia dos estimadores. 
Non cabe dúbida ningunha sobre a superioridade asintótica dos métodos de es-
timación referidos a sistemas de ecuacións simultáneas que permiten considera-In 
presencia de relacións de interdependencia entre as distintas ecuacións do sistema. 
Sen embargo, dentro do contexto de mostras pequenas, proponse a utilización 
destes métodos de estimación para paneis de datos' coa finalidade de mellora-la 
eficiencia dos MCO, aínda que sen supera-lo seu problema de inconsistencia no 
caso de que exista interdependencia. 
O MERCADO DE FRETES A CURTO PRAZO 
Unha vez que foi determinada a demanda de fretes, de forma esóxena ós mer-
cados de transporte, cómpre analizar cómo responde no curto prazo a oferta 
de servicios de transporte marítimo. Para isto proponse un sistema de ecua-
cións simultáneas que consta de catro ecuacións de comportamento e dunha igual-
dude. 
' A al!cmativa de csrimación seleccionada consiste na urilización con~unta das mos!ras tcmpornis relativas ás 
dúas unidades consideradas: o mercado de mcrcadorias scc:~s e o mcrc:~do de líquidos a granel. A rnoslrn así con· 
sidcrada conslituiría un panel de datos no que prevalece a dimensión temporal sobre a sección cruzada. Nestas 
condicións esrariamos en disposición de contras!:J-Ias hipótescs de compor1amcnto lcrnpornl que formulamos e 
de analiza-la robustez das condusións :Jlcanzadas por medio das dú:~s unidades mos1rais dispoñiblcs . Así mcsmo, 
t rnlarí:Jsc de gañar e ficicncia na estimación dos paráme!ros trat:Jndo as corrclacións que se producen entre as 
pcrlurbacións das difcrenres unid:~dcs rnosrrais. 
En !ódolos casos conrras1ouse a homoxcncidade dos parárnctros por medio do tes! de Wnld. C:~ndo non foi posi· 
blc ncepla·la homoxcneidade dos par.ímctros, realizaronse :1s com:spondcntcs cstimacións sen impoñcr esta res-
tricción. Co obxeclo de verifica-la hipólcsc de homoccdas!icidadc fronlc á :~ltcmativa de hetcrocedaslicidade 
cmprcgáronsc un conlraste baseado no multiplicador de Lagrnnge e outro na razón de vcrosimilitude. Para con-
lr¡¡sta-la hipótese de que as pcnurbncións de cad:1 grupo non están com:lacionad:~s coas dúas restantes fronle ú 
nlrcmariva de que si o están, proponse a u1ilización de scnllos tests bascados larnén no muhiplic:~dor de Lagrnngc 
e na razón de verosimilitudc. Como consecuencia da :~plic:~ción dcstcs lests sclcccionousc a técnica de estima· 
ción máis :1dccuada para cad:1 siiUación. 
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A pesar do problema xa mencionado da existencia de interdependencia, as 
ecuacións deste sistema vanse estimar individualmente, aínda que cunha mostra 
mixta que combina os datos temporais en dous mercados diferentes: o mercado de 
mercadorías secas e o de líquidos a granel. Por este motivo, preséntanse os 
resultados da estimación de cada ecuación do modelo nos dous mercados, 
facilitando as medidas da bondade do axuste e os estatísticos referidos a ca-
da unha das dúas seccións mostrais de forma independente. Nalgúns casos, co-
méntanse os valores destas medidas e estatísticos referidos ó conxunto dos datos 
mostrais. 
En tódolos casos nos que resultou aceptada a hipótese de comportamento ho-
moxéneo dos parámetros de ámbalas dúas seccións mostrais, ofrécense valores 
idénticos para os estimadores dos coeficientes das dúas ecuacións; caso contrario, 
preséntase o valor do estimador obtido para cada unha deJas. 
As dúas primeiras ecuacións de comportamento tratan de explicar cómo se 
axustan os prezos dos fretes a curto prazo (F) e os prezos dos contratos de aluguei-
ro dos buques (H). Os primeiros están representados polos prezos do mercado 
aberto de fretes, mentres que os segundos están representados polas rendas dos 
contratos de alugueiro para un ano. As outras dúas ecuacións de comportamento 
explican o volume da flota non activo (Kina) e a participación dos combined ca-
rriers ( CC). Finalmente, faise necesaria a incorporación dunha relación de igual-
dude por medio da que se determina a flota activa (Ka). 
Na ecuación de prezos dos fretes a curto prazo (F) consideráronsc tres variables 
explicativas fundamentais: a flota activa (Ka), o prezo dos combustibles (Pb) e a 
demanda de servicios de transporte marítimo (Q). Ademais, incluíuse unha varia-
ble ficticia para recolle-los efectos da crise do petróleo (DUcp) . Esperase que in-
crementos no prezo dos carburantes ou na demanda produzan, ceteris paribus, al-
zas no prezo dos fretes, e que incrementos no volume de flota activa (Ka) teñan 
unha influencia depresiva sobre os prezos dos fretes . A influencia esperada das va-
riables distancia e tamaño medio, sobre o prezo dos fretes, é depresiva (ceteris pa-
ribus): o tamaño medio recolle as economías de escala dos buques de maiores di-
mensións e a distancia media trata de explica-la influencia que un menor tempo 
de estadía en portas ten sobre os custos de operación. Sen embargo, ámba-
las dúas variables foron excluídas do modelo ó non manifestar unha influencia 
significativa. Esta relación mostra unha gran inestabilidade nos últimos anos do 
período mostral ( 1990-1992), nos que o modelo sobreestima a evolución do prezo 
dos fretes de forma notoria como consecuencia de que estes reflicten as negativas 
expectativas provocadas pala invasión de Kuwait, e os acontecementos que a se-
guiron. Sen embargo, decidiuse a non inclusión dunha variable ficticia para reco-
1\er este efecto debido á falta de significatividade do parámetro que a acompaña-
ba. 
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PetroleiroJ·: 
lnFp = ~ 4.385 + 2.034 lnQp ~ 1.797 lnKap + 0.2423 lnPb + 0.642 DUcp 
(7 .2533) ( -3.6612) (5.5343) ( 4.4487) 
R2 = 0.85 DW=2.21 SURE iterativo 1973~1991 
p = mercado de líquidos a granel. 
Buques carga seca: 
lnFg = 3.428 + 2.034 lnQg ~ 3.1536 lnKag + 0.2423 lnPb + 0.135 DUcp 
(7 .2533) ( -1 0.4432) (5.5343) (2.0080) 
R
1 
=0.91 DW=2.23 SURE iterativo 1973~1991 
g = mercado de carga seca. 
A ecuación presenta un axuste elevado no conxunto da mostra: R: = 0.9, e un 
erro estándar do 2.64% do valor medio da variable dependente. As variables expli-
cativas teñen significación do 5%. 
A crise do petróleo incrementou o prezo dos fretes máis no mercado de líquidos 
a granel ca no de mercadorías secas. Ademais, un incremento dun 1% na capaci-
dade da flota activa provoca descensos do 1.80% e do 3.15% no prezo dos fretes, 
senda moito máis sensible o mercado de buques de carga seca. 
O valor do estatístico de Durbin-Watson calculado para o total da mostra (2.21) 
sitúase na zona de incerteza. Calculando o seu valor cos erras correspondentes a 
cada unha das seccións, 2.11 e 2.23, aceptaríase a hipótese nula de incorrelación 
fronte á alternativa de autocorrelación de primeira arde no mercado de líquidos a 
granel e continuaríamos nunha situación de incerteza no mercado de mercadorías 
secas. Aplicando o contraste de Breusch e Godfrey á ecuación deste segundo mer~ 
cado, obtemos un valor do estatístico F = 1.1761, polo tanto, aceptámo-la hipótese 
nula de incorrelación. 
Na ecuación de prezos dos contratos de alugueiro dos buques (H) incorpóranse 
aqueJes factores que poden reflecti-la historia pasada e as expectativas de prezos 
do mercado de fretes. Os axentes tratan de maximiza-los seus beneficios utilizando 
a información dispoñible para anticipa~lo futuro comportamento das variables que 
determinan a rendibilidade das súas empresas. Intentouse incorpora~lo nivel de 
prezos para longo correspondente ó período precedente (H( -1 )) que reflectiría as 
condicións do pasado inmediato, que se manifestou non significativa, e os prezos 
correntes dos fretes (F) no mercado aberto que reflicten o seu comportamento pre~ 
sente. A influencia esperada destas variables é positiva, ceteris paribus, un maior 
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nivel de prezos para longo no pasado ou para curto no momento presente provoca-
rán que o alugueiro dun petroleiro se efectúe a un prezo máis elevado. A demanda 
(Q) e a flota (K) recollen a influencia do presente equilibrio entre a oferta e a de~ 
manda sobre os contratos de alugueiro. 
Petroleiros: 
!nHp = 7.3745 + 0.8367 lnFp + 0.6521 lnQp- 1.4660 lnKp 
(5.8337) (1.4355) (·4.2694) 
AR( I) = 0.61 R
2 = 0.88 DW = 1.47 SURE iterativo 1973-1992 
p = mercado de líquidos a granel. 
Buques de carga seca: 
In H g = ~ 11.5341 + 0.8367 lnFg + 3.5756 lnQg- 2.7367 lnKg 
(5.8337) (5.8813) (-3.8512) 
AR(1) = 0.61 R2 = 0.87 DW = 1.35 SURE iterativo 1973·1992 
g =mercado de sólidos a granel. 
O modelo estimado presenta un bo axuste en ámbolos dous mercados, ande o 
coeficiente de determinación está próximo a 0.9 e os erras estándar representan o 
1.52% e o 1.25% do valor medio das respectivas variables endóxenas. As variables 
explicativas incluídas na ecuación de prezos a longo prazo teñen significación do 
5%. 
Os prezos correntes dos fretes no mercado aberto son un reflexo da s ituación 
actual nos mercados. Así, un incremento do 1% no nivel de prezos a curto provo· 
cará que o prezo do alugueiro anual dun buque se incremente un 0.83%. A elasti-
cidade do prezo dos fretes a longo con respecto á demanda de servicios de trans-
porte marítimo foi de 3.57 e 0.65, senda moito máis sensibles os prczos do alu~ 
gueiro anual dos buques de carga seca cós dos petroleiros. Finalmente, incremen-
tos dun 1% na capacidade da flota producen descensos do 2 .73% e do 1.46% no 
prezo do alugueiro anual dos buques. Os prezos do alugueiro dos buques de carga 
seca son novamente moito máis sensibles a incrementos na capacidade da flota . 
A flota inactiva (Kina = Var + A/m) está composta palas unidades máis inefi~ 
dentes da flota que ou ben foron varadas (Var) ou ben son utilizadas en funcións 
de almacenamento (A/m). Os axentes toman a decisión de vara-los seus buques 
cando esa é a mellar alternativa canto á rendibilidade daqueles. A variable endó-
xena retardada foi introducida, aínda que se manifestou como non significativa, 
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para reflecti-lo custo de pasar dunha situación de varado a outra de actividade. O 
prezo dos fretes a longo (H) representa as expectativas de prezos dos fretes no 
mercado aberto, por iso tení unha influencia negativa sobre o varado, dadas as de-
mais variables, explicativas do modelo, constantes. O prezo dos carburantes (Pb) 
introdúcese como elemento importante nos custos de operación e como tal, ceteris 
paribus, terá unha influencia negativa sobre a actividade dos integrantes da flota . 
Por último, a tendencia temporal pode ser introducida para reflectir, a falta dunha 
medida máis adecuada, o proceso de renovación da flota. (a hipótese nula de nuli-
dade do parámetro que acompaña á tendencia lineal rcsultou aceptada, polo que se 
decidiu excluíla do modelo). 
Petro/eiros: 
lnKinap = 17.201 O - 1 .9026 lnHp + 0.6939 lnPb 
(- 1 1.2883) (5.5377) 
R~ = 0.81 DW = 1.44 MCO 1973-1 992 
p = mercado de líquidos a granel. 
Buques de carga seca: 
lnKinag = 15.12254- 1.9026 lnHg + 0.69391nPb 
( -11.2883) (5.5377) 
RJ = 0.86 DW = 1.28 MCO 1973-1992 
g = mercado de carga seca. 
O axuste do modelo é aceptable se se considera o panel de forma conxunta, 
R
2
=0.9l . Sen embargo, o erro estándar representa o 15.8% do valor medio do re-
gresando debido á gran variabilidade do regresando e a que posúe un valor medio 
bastante baixo. Nestas condicións é preciso considerar estas medidas con moita 
cautela, debido a que poden non ser demasiados bos indicadores da bondade do 
axuste. As variables explicativas incluídas leñen significación do 5%. 
O principio da maximización dos beneficios conduce a que os empresarios ma-
rítimos non operen os seus buques cando non poden cubri-los custos de operación. 
Observase como un incremento do 1% na renda do alugueiro produce que a tone-
laxe varada se reduza un 1.90% e que un incremento do 1% do prezo do fuelóleo 
dá lugar a un incremento do 0.70% da tonelaxe varada. A variable endóxena retar-
dada, que recollería os custos asociados ó abandono da situación de varado, resul-
tou estatisticamente non ter s ignificación do 10%. 
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O contraste de autocorrelación de Durbin e Watson non presenta resultados 
concluíntes, polo que se recorreu ó contraste de Breusch e Godfrey. Os valores dos 
estatísticos F foron 2.2860 e 1.5552, co que en ámbolos dous casos se acepta a hi-
pótese nula de incorrelación. 
Os axentes que operan cos combined carriers no mercado marítimo utilizara-
nos no mercado no que obteñan a máxima rendibilidade. Por iso, para explica-la 
porcentaxe de combis que se empregan no transporte de graneis dun determinado 
tipo (CC) tivéronse en conta os custos asociados ó cambio dun mercado a outro 
coa variable endóxena retardada ( CC( -1 )) -resultou non ser estatisticamente sig-
nificativa-, os factores que reflictcn o equilibrio entre a demanda e a oferta en 
ámbolos dous mercados (cociente entre a demanda e a flota), as expectativas de 
futuro manifestadas nos contratos de alugueiro a un ano dos dous tipos de buques 
considerados (H) e o prezo dos fretes en ámbolos dous mercados (F) (esta última 
variable resulta estatisticamente non significativa para explica-lo comportamento 
do regresando, dada a inclusión da anterior, pala elevada correlación existente en-
tre elas). 
Mercado de petroleiros: 
lnCCp = 4.3270 + 0.77831nHp- 0.87771nHg- 0.3168 1n(Qg/Kg) 
(8.6401) (-9.5091) (-1.7577) 
AR(1) = 0.52 R
2 = 0.87 DW = 2.43 SURE iterativo 1973-1992 
p =mercado de líquidos a granel e g =mercado de carga seca. 
Mercado de carga seca: 
lnCCg=5.2059+0.77831nHg-0.87771nHp + 1.2160 ln(Qg/Kg)· 0.3168 ln(Qp!Kp) 
(8.6401) (-9.5091) (2.7340) (- 1.7577) 
AR(I) = 0.52 R~ = 0.80 DW = 2.30 SURE itemtivo 1973- 1992 
p = mercado de líquidos a granel e g = mercado de carga seca. 
O modelo explica mellar a participación dos combis no mercado de líquidos a 
granel, onde Rl = 0.87 e o ES%= 2.58, ca no mercado de mercadorías secas onde 
R2 = 0.80 e o ES% = 2.42. 
A corrección da autocorrelación dos residuos provocou que a variable endóxe-
na retardada deixe de ser significativa e presente signo negativo, polo que se eli-
minou do modelo. As restantes variables explicativas teñen significación 5%, agás 
a que recolle a influencia do equilibrio no mercado de líquidos a granel sobre a 
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participación dos combis no mercado de mercaderías secas e viceversa, que ten 
significación do 10%. 
Un incremento do 1% na renda do alugueiro dun buque, no mercado considera-
do, provoca un incremento do 0.78% na porcentaxe de combis que actúan nel; 
mentres que un incremento do 1% na renda do alugueiro dun buque, no mercado 
alternativo, produce un descenso do 0.88% na porcentaxe de combis que actúan 
nel. A elasticidade da porcentaxe de combis que actúan nun mercado con respecto 
ó cociente entre a oferta e a demanda, no mercado alternativo, é igual a a0.32. A 
inclusión desta mesma variable, pero referida ó mercado considerado, só resultou 
significativa no mercado de mercaderías secas, para o que se estima unha elastici-
dade igual a 1.22, que reflicte o menor custo de pasar de transportar mercaderías 
secas a líquidos a granel cá viceversa. 
O MERCADO DE FRETES A LONGO PRAZO 
Na literatura referida á modelización dos mercados marítimos cualificase de 
modelos integrados a aqueJes que non só se ocupan do comportamento dos merca-
dos marítimos no curto prazo, senón que tamén incorporan a posibilidade de que 
se produzan cambios no tamaño da flota. 
Neste sentido, unha continuada mellara ou deterioración nas condicións de ne-
gocio nos mercados de transporte marítimo pode provocar que os armadores deci-
dan altera-lo tamaño das súas flotas coa construcción de novas buques ou co des-
pezamento das unidades que deixaron de ser eficientes. 
A flota actual (K) é igual á flota existente no momento precedente (K( -1 )) 
mailos novas buques construidos e entregados (E) e menos os buques despezados 
(D) no intervalo entre os dous instantes consecutivamente considerados. É 
dicir: K=K(-l) +E- D. 
Construccións navais 
As dúas variables endóxenas deste mercado son o volume de buques contratado 
(0) e o prezo dos buques de nova construcción (P). Proponse un sistema composto 
por unha demanda de buques-prezo inelástica (a non significatividade dos prezos 
na ecuación de demanda é confirmada cos presentes datos mostrais) e unha oferta 
con elasticidade prezo positiva. 
É dicir, o volume contratado de buques derivase do comportamento do mercado 
de fretes, e o prezo destes iguálase a aquel ó que a industria de estaleiros está dis-
posta a subministrar esa cantidade de buques. 
Para explica-lo comportamento da demanda de buques incorporáronse as se-
guintes variables: os prezos dos fretes, a renda de alugueiro dos buques, o tamaño 
da flota e o seu volume en situación de varado. 
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A demanda de buques de carga seca pode ser entendida no contexto dos mode-
los de axuste parcial, senda o volume de contratacións desexado (Og) función da 
evolución do prezo da renda de alugueiro dun buque (H) e da flota varada (Var). 
Neste caso, a flota varada pode ser entendida máis como un indicador das necesi-
dades de substitución da flota que como un indicador do exceso de capacidade. 
Sen embargo, na ecuación de demanda de petroleiros (Op), a tendencia temporal é 
a encargada de recolle-la necesidade de substitución daqueles buques que queda-
ron obsoletos co transcurso do tempo. A introducción da flota existente (K) é 
coherente co exceso de capacidade que se produciu no mercado de líquidos a gra-
nel a partir da crise do petróleo. 
Nas ecuacións de prezos pártese da idea de que o axuste dos prezos tampouco 
se produce de forma instantánea. O ni vel de prezos desexado é función do número 
total de contratacións. A existencia dunha única oferta de buques explica que sexa 
preciso agrega-las contratacións dos tres tipos de buques diferenciados oeste estu-
dio. 
Petroleiros: 
lnOp = 4.5317 + 2.2992 lnFp- 2.7557 lnKp + 0.1419 Tempo 
(6.7716) (-3.0127) (4.7831) 
Rz = 0.82 DW= 2.46 ( 1974-1992) MCO 
lnPp = 0.9198 + 0.5817 lnPp-1 + 0.2675 ln(Og+Op+Occ) 
(6.2136) (4.2323) 
Rz = 0.81 DW = 1.5922 ( 1973-1991 ) SURE iterativo 
p =mercado de líquidos a granel (petroleiros); g =mercado de carga seca (buques 
de carga seca) e ce = combined carriers. 
Graneleiro~·: 
lnOg =- 0.6690 + 0.3223 lnOg-1 + 0.8362 lnHg + 0.2489/nVarg 
(3.0251) (7.2100) (4.9492) 
Rz = 0.90 DW=2.0893 (1973-1991) MCO 
In Pg = 0.9198 + 0.5817 lnPg-1 +0.2675 In( Og+Op+Occ) 
(6.2136) (4.2323) 
R: : 0.81 DW = 1.4834 ( 1973-1991 ) SURE iterativo 
p =mercado de líquidos a granel (petroleiros); g =mercado de carga seca (buques 
de carga seca) e ce= combined carriers. 
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O axuste das ecuacións deste sistema é aceptable en termos xerais. R~ non é in-
ferior a 0.81 en ningún caso e os ES% son 20.81, 3.01 e 3.19, respectivamente. A 
elevada porcentaxe de erro da ecuación de demanda de petroleiros debeuse á gran 
fluctuación da variable dependente ó tongo do período considerado e ó seu reduci-
do valor medio. Non obstante, a pesar da falta de capacidade das medidas avalia-
doras do axuste para servir como indicadoras nestas circunstancias, o axuste pode 
ser cualificado de aceptable á vista da gráfica dos valores reais e estimados da va-
riable dependente. 
Nas ecuacións autorregresivas calculouse o estatístico h de Durbin para con-
trasta-la presencia de autocorrelación. Nos catro casos, o seu valor absoluto é infe-
rior a 1.96, polo que non se pode rexeita-la hipótese nula de incorrelación. Calcu-
louse o estatístico LM de Breusch e Godfrey e acéptase a hipótese nula de ausen-
cia de autocorrelación nas catro ecuacións consideradas. 
Da estimación da ecuación de demanda de petroleiros pódese afirmar que cada 
ano se incrementaría o volume de petroleiros contratados nun 0.15%, se as demais 
variables que inflúen as contratacións non variaran e que un incremento da flota do 
1% produce un descenso do volume de contratacións do 2.75%. 
Polo que respecta á ecuación de demanda de buques de carga seca, dedúcese 
que un incremento do 1% no prezo dos fretes provoca un aumento para o longo 
prazo do 1.23% nas contratacións; mentres que un incremento do 1% no volume 
de buques varados dá lugar a un aumento para o tongo prazo do 0.37% do volume 
de buques de carga seca contratados. 
O prezo dos buques resultou ser estatisticamente non significativo para explica-
-la demanda de buques, tanto buques de carga seca (F = 0.259689/xe-cadrado= 
=0.259689) como petroleiros (F = 0.259973/xe-cadrado = 0.259973), de acordo 
cos resultados do contraste de Wald. En ámbolos dous casos non se pode rexeita-la 
hipótese nula de nulidade do parámetro que acompaña a esta variable cun nivel de 
significación do So/o. 
Finalmente, estimáronse senllas ecuacións para modela-las entregas de buques 
(E) en función das contratacións realizadas nos catro anos anteriores. Para isto, 
utitizouse un modelo de retardos de tipo polinómico de terceiro grao, coa restric-
ción de que tendesen a cero os parámetros correspondentes ó primeiro e ó último 
retardo introducido. 
Ep = 2135.151 + 145.070p_1 + 214.160p.~ + 210.710p.) + 138.170p.~ 
RJ = 0.97 
p = petroleiros. 
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(11.1514) (22.3075) (21.9226) (10.6121) 
DW = 1.56 ( 1969-1993) MCO 
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Eg = -6915.13 + 528.390g 1 + 553.110g ~ + 313.760g_3 + 49.560g ~ 
(5.4406) (7.2353) (4.0198) (0.5016) 
R~ = 0.78 DW = 1.58 ( 1975-1992) MCO 
g = buques de carga seca. 
O axuste da ecuación de buques de carga seca entregados é aceptable (R
2
=0.79) 
e bo o da ecuación de petroleiros (R~ = 0.97). En ámbolos dous casos, observase 
como o maior parámetro acompaña á variable cun retardo de dous anos, que é o 
tempo medio de construcción dun buque. Ademais, os estatísticos Durbin-Watson 
e Breusch-Godfrey reflicten o cumprimento da hipóteses de incorrelación. 
Despece de buques 
Estimouse un modelo que trata de explica-la evolución da tonelaxe despezada 
(D) en función de variables representativas do estado do mercado de fretes: de-
manda de servicios de transporte marítimo (Q), renda dos contratos de alugueiro 
de buques (H), tonelaxe total da flota (/() e tonelaxe da flota inactivo (Var). Adi-
cionalmente, incorporouse como variable explicativa un índice do prezo dos bu-
ques no mercado de segunda man (Psm), que reflicte a forma de desinvestimento 
alternativo á venda para despezamento e dúas variables ficticias para recolle-los 
efectos da crise do petróleo e da guerra do Golfo (DUcp e DUgg, respectivamen-
te). Así mesmo, estableceuse a utilización como variable explicativa do prezo do 
material de despezamento (Pdest 
Buques carga seca: 
lnDg = 3.79 + 0.52 \nDg- 1 + 0.25 In Varg - 1.21 lnQg - 0.17 lnH g - 0.44 lnPsmg + 
(8.12) (3.99) (- 1.93) (-2.62) (-3.00) 
+0.251nKg + 0.46 DUcp + 0.30 DUgg 
(2.40) (2.82) ( 1.97) 
R2 = 0.78 DW = 1.94 MCG iterativos ( 1973~ 1992) 
p = mercado de líquidos a granel (petroleiros) ; g = mercado de carga seca (buques 
de carga seca) 
l Adcmais das variables explicativas efectivamente incorporadas ó modelo, teria sido dcsex.1hle J mcorpor;¡ 
ciún dunha variable que recollese a i<.ladc da nota. A uulitat 1ón da ida<.le media daqucla n:sultou estalistic:unente 
non significativa para explica-lo comportamcnto do regresando Esta circun$tanci:~ dcnot:l o fc110 <.le que onha 
rncdeda resumo non é a m:íis adccua<.l:t para incorporar esta variable Probablemente. a rnellor alternativa é a se· 
guida por Bcnstock e Vergottis de <.lividi-la nota en varios grupos de id;~de e estimar ccuaceóns diferentes para 
cada un. Sen embargo. isto é absolutamente imposible de levar a cabo coa información cstatística J¡spoñJblc sen 
a introducción de restriccións apriorístícas non contrastables que poden falsea-los datos e , coru~:cucntcmcntc, os 
resultados. 
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Petroleiros: 
lnDp = 3.79 + 0.52 lnDp-1 + 0.25 In Varp - 1.21 lnQp- 0.17 lnHp- 0.44 lnPsmp + 
(8.12) (3 .99) (- 1.93) (-2.62) (-3 .00) 
+0.251nKp + 0.46 DUcp + 0.30 DUgg 
(2.40) (2.82) ( 1.97) 
R
2 = 0.92 DW=2.52 MCG iterativos ( 1973· 1992) 
p = mercado de líquidos a granel (petroleiros); g = mercado de carga seca (buques 
de carga seca) 
O modelo seleccionado presenta para o conxunto da mostra un bo axuste : 
R2=0.93 e ES% :;;: 4.55, aínda que, no caso dos buques de carga seca, este axuste 
sexa sensiblemente inferior ó caso dos petroleiros. As variables teñen significación 
do 5% e os signos dos estimadores correspóndense cos esperados a priori. 
Un incremento do 1% na tone laxe inactiva ou no tamaño da flota provocan un 
incremento permanente do 0.52% na tonelaxe despezada, e un incremento por-
centual unitario no índice de prezos dos contratos de alugueiro dá lugar a un des-
censo permanente do 0.36% na tonelaxe despezada. A elasticidade para o longo 
prazo da tonelaxe despezada, con respecto ó prezo de segunda man dos buques, é 
de -0.92, e de -2.53, con respecto ó incremento do logaritmo do comercio maríti· 
mo mundial. 
A variable representativa do prezo do material de despezamento resultou ser 
estatisticamente non significativa, como mostran os resultados do test de Wald 
presentados a continuación: estatístico F = 0.627673 e estatístico xe-cadrado= 
=0.627673. 
Ó tratarse dun modelo autorregresivo, utilizouse o estatístico 11 de Durbin para 
contrasta-la hipótese nula de ausencia de autocorrelación, que tomou un valor 
igual a 0.5743, polo que non se pode rexeita-Ja hipótese nula de incorrelación para 
un nivel de significación do 5%. 
CONCLUSIÓNS 
Para finalizar procederei á presentación das principais conclusións extraídas da 
estimación das ecuacións propostas. 
1) No curto prazo, a elasticidade do prezo dos fretes con respecto á demanda de 
servicios de transporte marítimo é moi elevada, 2.03, contrariamente á súa 
elasticidade con respecto ó prezo do combustible que só é igual a 0.24. O prezo 
dos fretes tamén é moi sensible a cambios na flota activa, especialmente no 
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mercado de carga seca, con elasticidades de 1.80 e 3.15. Na ecuación de prezos 
dos fretes para curto constatouse como o efecto da crise do petróleo foi máis 
intenso no mercado de líquidos a granel ca no de mercaderías secas 
2) A elasticidade da renda de alugueiro dun buque con respecto á demanda de ser-
vicios de transporte marítimo foi de 3.57 e 0.65, e a súa elasticidade con res· 
pecto á capacidade da flota de 2.73 e 1.46 (en ámbolos dous casos referidas ós 
mercados de carga seca e petróleo, respectivamente). Ademais, estimouse que 
un incremento do 1% no nivel de prezos dos fretes provoca que o prezo do alu-
gueiro anual dun buque se incremente un 0.83% por termo medio. Os resulta· 
dos anteriormente expostos indican que os prezos do alugueiro anual dos bu-
ques de carga seca son moito máis sensibles ós incrementos da demanda de 
servicios de transporte marítimo e da capacidade da flota. 
3) Na estimación da ecuación de tonelaxe varada obsérvase como o nivel de flota 
varada é moito máis elástico ante un incremento do 1% no prezo do alugueiro 
anual dun buque ca ante un incremento equivalente do prezo do fuel. No pri-
meiro caso, a tonelaxe de buques varados redúcese un 1.90% e, no segundo, in-
creméntase un 0.70%. 
4) A participación dos combi11ed carriers no mercado de cargas secas e no de lí-
quidos a granel depende da renda de alugueiro dun buque nese mercado e no 
alternativo, con elasticidades de 0.78 e -0.88, respectivamente. Ademais, nesta 
ecuación incluíuse unha variable que reflicte o equilibrio entre a oferta e a de-
manda, no mercado alternativo e no propio. Esta última, só resultou significati-
va para o mercado de mercaderías secas, o que é lóxico dado o menor custo de 
pasar de transportar mercadorías secas a líquidos a granel do que á viceversa. 
5) Na modelación da demanda de buques de nova construcción son destacables, 
en primeiro lugar, as grandes dificultades observadas en tódalas referencias re-
visadas da literatura. A nosa proposta recolle o prezo dos fretes e o volume de 
buques varados como principais variables explicativas da demanda de buques 
de carga seca. Mentres que, na ecuación de demanda de petroleiros, a tendencia 
temporal recolle a necesidade de substitución dos buques obsoletos e a flota 
existente reflicte o exceso de capacidade manifestado a partir da crise do pe-
tróleo 
Por outra parte, o principal resultado da estimación da función inversa de oferta 
é que un incremento do volume de buques contratados provoca aumentos con-
siderables dos prezos dos buques de nova construcción. 
6) A oferta de material de despezamento está determinada polas variables que re-
flicten a rendibilidade dos mercados marítimos no medio e no longo prazo: a 
renda dos contratos de alugueiro, o comercio marítimo mundial, o tamaño da 
flota e a tonelaxe inactiva. Adicionalmente, incorporouse o prezo dos buques 
de segunda man, que reflicte a vía alternativa de desinvestimento para o empre-
sario marítimo e, á vez, as condicíóns dos mercado de fretes. 
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Finalmente, incorporouse tamén o prezo do material de despezamento, que re-
sultou ser estatisticamente non significativo para explica-la oferta de buques para 
despezamento. 
APÉNDICE 
Procedeuse, en primeiro lugar. a analiza-lo comportamento dinámico das series 
temporais que interveñen no modelo determinando a orde de integrabilidade da-
queJas. 
Naqueles supostos en que o resultado do contraste depende da ecuación auxiliar 
seleccionada, procedeuse a analiza-la serie correspondente, como recomenda No-
vales ( 1993, p. 485), para comprobar se existe a evidencia de constante (se a súa 
media mostral é distinta de cero) ou de tendencia determinista (se a media mostral 
do incremento da variable é distinto de cero). 
En segundo lugar, procedeuse ó estudio da estacionalidade das series de resi-
duos resultantes do proceso de estimación dos parámetros das ecuacións propostas, 
para contrasta-la existencia de cointegración; con este propósito recorreuse a un 
contraste do tipo ADF. 
Na táboa 3 preséntase unha análise do carácter dinámico das correspondentes 
~eries de residuos empregando os valores críticos calculados por MacKinnon que 
ofrece o paquete econométrico EVIEWS na súa versión 2.0. O rexeitamento da hi-
pótese nula de presencia de raíz unitaria cun nivel de significación do 5% sinalou-
se cun asterisco (*). Non obstante, cómpre ter presente que estes desenvolvemen-
tos teóricos non son estrictamente aplicables ós datos de panel e que, segundo No-
vales ( 1993), o contraste de DFA presenta problemas para valores próximos a 1 do 
coeficiente de autocorrelación de primeira orde dos residuos, para os que a súa 
potencia é moi baixa. 
A principal conclusión que se extrae da táboa anterior é que, aínda que sexa 
con carácter aproximativo, de acordo co estatístico de Dickey Fuller ampliado e as 
táboas de Mackinnon, en tódolos casos se rexeita a hipótese nula de presencia de 
raíz unitaria nos residuos para un nivel de significación do 5 %. 
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Táboa 1.- Variables dependentes 
log(F}I) 1 ( 1) log(Du) 1 ( 1) 
lo; (H}I) 1 (0) log(O}I) 1 (1) 
log(Kurtl}l) 1 ( 1) log(O¡>) 1 ( 1) 
lo¡ (CC¡:.r) 1 (1) log(Occ ) 1 ( 1) 
log(Fp) 1 ( 1) lo¡;(/' K) 1 ( 1) 
log(Hp) 1 ( 1) log(Pf') 1 ( 1) 
Jog(KillliJ>) 1 (1) log(Pcc) 1 (1) 
log(CC¡:/) 1 (1) E¡' /(1) 
log(Dg) 1 ( 1) E¡: 1 ( 1) 
log(D¡1) /(]} 
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Táboa 2.- Variables independentcs 
log(Kuxl) 1 (ll) Jog(/1.flllt'C) /(0) 1 
los<Qxl) 1 (ll) log(Kllg.f) 1 (1) 
log(K¡1) /(0) los<Qxs> 1 (0) 
log(J>/1) 1 ( 1) log(K}I) 1 (1 ) 
log(Q¡:IIKII) 1 (2) log(Qxs/KJ:) 1 (1) 
log(Vorx) 1 ( 1) log(VmJ>) 1 ( 1) 
log(/'.fmJ,') 1 ( 1) loe(l'sm¡>) /(0) 
loc<Vt~n·cl 1 (1) 
Táboa 3.· Erros 
Resitluos ADF N1imert1 de Resid1ws ADF N1ímero tle 
test cstalísticrl rclarrltiS test estalíslico retardtJS 
(Fp) Panel SURE ·2,53357* 1 (l:'¡:s) Panel SURE -4,776763* {) 
(Hf') Panel SURE ·2.1!4093* 2 (1-/¡:) Panel SURE ·2.1! 11!029* 2 
(Kitwp) Panel MCO ·2.15430* 1 (KimrJ:) Panel MCO ·3.5561!75* 1 
(Ccg/) Panel SURE ·3.14549* () (Ccg.f) Panel SURE ·3,772649* () 
(Dp) Panel MCG i1. ·5.85460• o (Dg) Panel MCG it. -2.468203* 2 
OI>(MCO) -5.72764* o O¡:(MCO) -4.417601* () 
P¡1 Panel SURE ·3.36404* () 1'¡: Panel SURE ·2.956890* 1 
EJ:<MCO> -3.77184* () E¡>(MCO) ·4.144690* 1 
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¿POR QUÉ CASA A XENTE? SOBRE AS 
DECJSIÓNS POLAS QUE AS PERSOAS ELIXEN 
SIGUER SOLTEIRAS E NON ACEPTAR UNHA 
PROPOSTA MATRIMONIAL• 
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Resumo: Aplicase a análise económica ao comportamento individual no momento mesmo de 
decidir casar, é dicer, de aceptar unha oferta matrimonial. Esta investigación realizase no mar· 
co dun modelo de búsqueda. Asemade identificanse os factores que influen en dita decisión. A 
teoría pode reproducir certos feitos da rea/idade como a actual elevada idade da xente ao ca· 
sar, e exténdese ao caso da decisión de ser noivo e da formación das parellas de feíto. Final· 
mente realizouse unha calibración con datos de España 1940·1991. Partindo do fetto que a 
porcentaxe de casados crece á mesma laxa que o volume de persoas en idade de casemento, 
obtivose unha taxa natural de solleiro. 
Palabras clave: Modelo de búsqueda 1 Casamento. 
WHY DO PEOPLE GET MARRIED? ABOUT THE DEC/5/0NS THAT MAKE PEOPLE 
REMA/N SINGLE ANO NOT ACCEPT A MARITAL PROPOSAL 
Summary: An economic approach is applied to the individual behaviour in the same moment al 
declding to get married; that is of accepling a marital proposition. This research is carried out 
within the framework of a search model The factors that influence on such decision are ldenli· 
fied A theary can reproduce certain facts of reaiJty such as the actual high age of p eople when 
getting married and it is extended to the case of the decision of becoming a ·nance• or forming 
unmarried couples. Final/y, an calibralion with data from Spain 1940· 1991 was performed. 
Taking as assumplion the fact that the percentage of married people grows al the same rate as 
the number o people in marriage age, a natural rate of single peop/e was obtained. 
Keywords: Search model l Marriage. 
INTRODUZÓN 
O obxectivo desta nota é aplicar a análise económica ás decisións individuais 
do casamento. Hai certas críticas á aplicación da Teoría Económica a certos as-
pectos e decisións íntimas das persoas -aplicación que se considera mesmo sa-
crílega ou trivializadora do comportamento humano-. Polo contrário, pénsase 
que ao igual que nun accidente de automóbil un biólogo pode pensar na degrada-
ción do meio ambiente por parte do aceite derramado, o advogado estuda quén foi 
o responsávcl do mesmo, un economista debe analisar o mesmo feíto (un accidente 
de tráfico) dende a óptica económica. O veredicto non é nin mellor nin pior, é 
unha aportación máis para comprender un feíto da rcalidade. 
1 
Esta nota xurdiu dun trnballo proposto aos nlumnos de 2" de LADE. prornacion 1996·2000. As d1scus•úns 
con Leonor Giménez, Xosé A Gnméz Quiniela, Miguel Anxo Bastos e M1kcl Pr.!n:l-NIC\';Js cnnquc~crun e d.1o 
lic:uon n texto. 
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